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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Schaltvorrichtung fOr 
ein Automatikgetriebe eines Kraftfahrzeugs nach 
der Gattung des Patentanspruches 1 . 

Nach der nicht vorveroffentlichten DE 38 07 
881 ist eine Schaltvorrichtung fUr ein Automatikge- 
triebe eines Kraftfahrzeuges geschaffen, welche ein 
Programm "Manuelle Gangvorwahl" eines Uber ein 
elektronisches Steuergerat gesteuerten Automatik- 
getriebes nach Bosch, Technische Berichte 7 
(1983)4, Seiten 160-166. mit dem wahlhebel reali- 
sierbar macht. Ein Programmschalter, welcher ei- 
nem Fahrer eine Wahl zwischen einem Economy-, 
einem Leistungsprogramm und einem Programm 
zur manuellen Anwahl der Getriebegange uber den 
WShlhebel ermdglicht, kann hierbei entfallen. Das 
Getriebe kann bedienungsfreundlicher gestaltet und 
kostengGnstiger hergestellt werden. 

Dies wird in erster Linie dadurch erreicht, daB 
der Wahlhebel Uber eine Quergasse in eine zur 
ersten Schaltgasse parallels zweite Schaltgasse 
umschaftbar ist und daB mit dem Verschwenken 
des Wahlhebels in der zweite n Schaltgasse die 
Vorwartsgange (1, 2, 3, 4) des Getriebes manuell 
schaltbar sind. In einer besonders vorteilhaften 
AusfUhrung ist hierbei der wahlhebel in der zwei- 
ten Schaltgasse als Wipphebel gefUhrt, welcher bei 
einem Verschwenkvorgang aus einer stabilen Mit- 
tellage (Ruhelage) heraus in die eine Richtung eine 
RUckschaltung und in die andere Richtung eine 
Hochschaitung des Automatikgetriebes aus lost. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, die Bedienungs- 
sicherheit eines derartigen Automatikgetriebes wei- 
ter zu erh5hen. 

Die Aufgabe ist durch die kennzeichnenden 
Merkmale des Anspruchs 1 oder des Anspruchs 2 
geldst. Weitere, die Erfindung in vorteilhafter Weise 
ausgestaltende Merkmale sind in den UnteransprU- 
chen enthalten. 

Die Vorteile der Erfindung sind in erster Linie 
darin zu sehen, daB die Bedienungs- und Betriebs- 
sicherheit des Automatikgetriebes weiter erhoht 
wird. Insbesondere werden hierdurch beim Wech- 
sel des Wahlhebels von einer Gasse zur anderen 
jeweils ungewollte (und fUr den Fahrer Uberra- 
schend kommende) Schaltungen vermieden. 

Dies wird erreicht, indem ein Steuergerat zur 
Steuerung des Getriebes eine Umschalteinheit urn* 
faBt, welche beim Einfuhren des Wahlhebels aus 
der ersten Schaltgasse heraus in die zweite Schalt- 
gasse eine Beibehaltung des aktuellen Getriebe- 
ganges wenigstens solange bewirkt, wie eine Dreh- 
zahl einer Antriebsbrennkraftmaschine eine obere 
Drehzahlgrenze noch nicht Uberschritten oder eine 
untere Drehzahlgrenze noch nicht unterschritten 
hat, oder der Wahlhebel in der zweiten Schaltgasse 
noch nicht zur Auslosung einer Hoch- 


/RUckschaltung verschwenkt worden ist. 

Ebenso wird beim EinfUhren des Wahlhebels 
von der zweiten Schaltgasse in die erste der aktuell 
eingelegte Getrtebegang wenigstens solange bei- 
5 behalten, bis das Steuergerat eine automatische 
Getriebeganganpassung neu vorgenommen hat 
oder bis die Brennkraftmaschine ihre Drehzahlgren- 
zen erreicht hat. 

Die Erfindung ist beispielhaft anhand von 
io Zeichnung erlautert und nachstehend naher be- 
schrieben. 

Es zeigt 

Fig. 1 ein Getriebesteuerungssystem mit ei- 
ner Schaltvorrichtung und einer Um- 
rs schalteinheit nach der Erfindung, 

Fig. 2 ein Schaltbild einer Umschalteinheit 
nach Fig. 1. 

Mit einem Wahlhbel 1, der in einer ersten 
Schaltgasse 2 in Langsrichtung des Kraftfahrzeugs 

20 verschwenkbar ist, sind die verschiedenen Stellun- 
gen P = Parken , R = R0 c kwa rtsgang , N = 
Neutral-Null, D = Drive mit den Gangen 1 bis 4, 3 
(Beschrankung auf die untersten drei Gange), 2 
(Beschrankung auf die untersten zwei Gange), 1 

25 (erster Gang) eines automatischen Getriebes frei 
anwahlbar. Die Wahistellungen werden durch Sen- 
soren 4 bis 10 erfaBt, die elektrische Signale sp, sr, 
sn, sd, s3, s2 und s1 an ein Steuergerat 11 des 
Getriebes 3 abgehen. Aus der wahlstellung D her- 

30 aus ist der Wahlhebel 1 Uber eine Quergasse 12 in 
eine zur ersten Schaltgasse 2 parallele Schaltgasse 
13 umschaltbar. Der Umschaltvorgang wird durch 
einen Sensor 14 erfaBt, der dabei ein Signal sm an 
das Steuergerat 1 1 liefert. 

35 Beim Verschwenken des Wahlhebels 1 in der 

zweiten Schaltgasse 13 in Fahrtrichtung des Kraft- 
fahrzeugs spricht ein Minus-Sensor 15 an, dessen 
Signal kvr das Steuergerat 11 veranlaBt, Uber Ge- 
triebesteuersignale gs am Getriebe 3 eine RUck- 

40 schaltung um einen Gang vorzunehmen. Danach 
wird der wahlhebel 1 durch eine Feder 16 in die 
neutrale Mittellage der Schaltgasse 13 zurUckge- 
drUckt. Beim nochmaligen Antippen am Sensor 15 
erfolgt eine weitere RUckschaltung um einen Gang, 

45 falls nicht bereits der hochste Getriebegang einge- 
legt ist. Beim Verschwenken des wahlhebels 1 
entgegen der Fahrtrichtung gibt ein Plus-Sensor 17 
ein Signal kvh an das Steuergerat 11 ab und lost 
am Getriebe 3 eine Hochschaitung um einen Gang 

so aus. 

Eine manuell angeforderte Hochschaitung wird 
hierbei jedoch nur dann ausgefUhrt, sofern eine 
Motordrehzahl nmot einer das Getriebe 3 antrei- 
benden Brennkraftmaschine 18 im nSchsthoheren 
55 Gang eine Minimaldrehzahi nmin nicht unterschrei- 
tet; entsprechend wird eine am wahlhebel 1 aus- 
gelegte RUckschaltung unterdrUckt. sofern die Mo- 
tordrehzahl nmot im nachstniedrigeren Gang die 
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Maximaldrehzahl nmax der Brennkraftmaschine 
Ubersteigen wUrde. 

Die Motordrehzahl nmot wird hierbei Uber ei- 
nen Motordrehzahlsensor 19 ermittelt und ebenso 
wie eine Getriebeausgangsdrehzahl ne 
(Fahrgeschwindigkeitsgeber 20), ein Motorlastsi- 
gnal ml (Luftmengen-, Luftmassen- Oder Drossel- 
klappenstellungsgeber 21) und ein Fahrpedalstel- 
lungssignal fs eines Fahrpedalstellungsgebers 22 
dem Steuergerat 11 zur VerfGgung gestellt, wel- 
ches aus der gegebenen Eingangssignalkombina- 
tion und der aktuell eingelegten Getriebegangstufe 
k die Getriebesteuersignale gs entsprechend der 
manuellen Gangvorwahl oder einem Ublichen Auto- 
matikprogramm ermittelt. 

Das Steuergerat 11, welches beispielsweise 
entsprechend Bosch Technische Berichte 7 (1983)- 
4, Seiten 160 bis 166 realisiert sein kann, wird nun 
folgendermafien erweitert: Ihm wird eine Umschalt- 
einheit 23 eingegliedert, deren Teileinheit 24 insbe- 
sondere aufgrund des Signals sm vom Sensor 14 
das Steuergerat 11 dahingehend beeinfluBt, daB 
bei einem Einfuhren des WShlhebels 1 aus der 
ersten Schaltgasse 2 heraus in die zweite Schalt- 
gasse 13 eine Beibehaltung des aktuell eingelegten 
Getriebeganges k wenigstens solange bewirkt wird, 
wie eine Drehzahl nmot einer Antriebs-Brennkraft- 
maschine 18 die obere Drehzahlgrenze nmax noch 
nicht uberschritten oder die untere Drehzahlgrenze 
nmin noch nicht unterschritten hat oder der Wahl- 
hebel 1 in der zweiten Schaltgasse 13 noch nicht 
zur Auslosung einer Hochschaltung oder RUck- 
schaltung verschwenkt worden ist 

Ebenso beeinfluBt die Teileinheit 24 der Um- 
schalteinheit 23 das Steuergerat 1 1 derart, daB bei 
einem EinfOhren des Wahlhebels 1 aus der zweiten 
Schaltgasse 13 heraus in die erste Schaltgasse 2 
eine Beibehaltung des aktuell eingelegten Getrie- 
beganges k wenigstens solange bewirkt wird, bis 
das Steuergerat 11 eine automatische Getriebe- 
ganganpassung neu vorgenommen hat oder wie 
eine Drehzahl nmot einer Antriebs-Brennkraftma- 
schine 18 die erste obere Drehzahlgrenze noch 
nicht Uberschritten oder die zweite untere Dreh- 
zahlgrenze noch nicht unterschritten hat. 

Die Umschalteinheit 23 umfaBt ferner eine 
zweite Teileinheit 25, welche ein Starten der Brenn- 
kraftmaschine bei einem in der zweiten Schaltgas- 
se 13 befindlichen Wahlhebel verhindert; insbeson- 
dere wird das Starten der Brennkraftmaschine nur 
in einer Parkstellung P und einer Neutralstellung N 
des Wahlhebels in der ersten Schaltgasse zugelas- 
sen: Hierzu erfaBt die zweite Teileinheit 25 der 
Umschalteinheit 23 die Signale sp und sn der die 
wahlhebelstellungen P und N des wahlhebels 1 in 
der ersten Schaltgasse 2 umfassenden Sensoren 4 
und 6. 


Die Signale sp und sn werden Uber ein ODER- 
Glied 26 miteinander verknUpft; das ODER-Glied 
26 steuert Uber ein Anlasserfreigabesignal as ein 
Relais 27 an. Das Relais 27 unterbricht in nicht 

5 angesteuertem Zustand einen Steuerstromkreis 28 
eines das Starten der Brennkraftmaschine 18 mit- 
tels des Anlassers 29 auslosenden Startrelais 30. 
Der Steuerstromkreis 28 ist hierbei gebildet durch 
eine Reihenschaltung eines an einer Batterie 31 

to anliegenden ZUndschalters 32, eines Startschalters 
33, des SchlieBers 34 des Relais 27 und eine 
Spule 35 des Startrelais 30. 

Nachstehend sei schlieBlich noch anhand Fig. 
2 auf die (innere und auGere) Beschaltung der 

75 ersten Teileinheit 24 der Umschalteinheit 23 einge- 
gangen. Es ist hierbei angenommen, daB die Sen- 
soren 14 und 15 bzw. 17 als Endschalter Grenzta- 
ster) ausgefuhrt sind, die in unbetatigtem Zustand 
auf Masse (Minuspol der Batterie 31) und im beta- 

20 tigten Zustand (Wahlhebel in der zweiten Schalt- 
gasse 13 bzw. in einer der beiden Endlagen) Uber 
einen Vorwiderstand Rv und den ZUndschalter 32 
am Pluspol der Batterie 31 liegen. 

Das so erzeugte Signal sm wird zur Kontak- 

25 tentprellung auf ein erstes statisches, retrigger ba- 
res Monoflop 36 (monostabiler Multivibrator) ge- 
schaltet, Uber dessen Ausgang ein zweites, impuls- 
flankengesteuertes, nicht retriggerbares Monoflop 
37 angesteuert wird; dieses erzeugt bei einer posi- 

30 tiven Impulsflanke ein erstes Unterbrechungssignal 
INT1. Der Ausgang des ersten Monoflops 36 steu- 
ert ein drittes impulsflankengesteuertes, nicht re- 
triggerbares Monoflop 38 an, welches bei negativer 
Impulsflanke am Ausgang Q des erstes Monoflops 

35 36 ein zweites Unterbrechungssignal INT2 erzeugt. 

Ebenso werden die Signale kvr und kvh mittels 
je eines vierten und fUnften, ein drittes und ein 
viertes Unterbrechungssignal INT3, INT4 erzeugen- 
den. retriggerbaren, statisch angesteuerten Mono- 

40 flops 39 und 40 entprellt, welche in der Umschalt- 
einheit 23 integriert sein konnen (aber nicht mUs- 
sen). 

Ober das erste Unterbrechungssignal INT1 wird 
im Steuergerat 1 1 von automatischer Gangwahl auf 
45 manuelle Gangwahl umgeschaltet, beispielsweise 
indem ein Flag gesetzt wird; die Umschaltung in 
umgekehrter Richtung wird durch das zweite Unter- 
brechungssignal INT2 bewirkt, welche das Flag 
rUcksetzt. 

so Das im Steuergerat 11 ablaufende Programm 

zur Erzeugung der Getriebesteuersignale gs sieht 
in der Regel eine stSndig durchlaufene Programm- 
schleife vor, in welcher sSmtliche Eingangssignale 
des SteuergerSts 11 ermittelt. die Grenzdrehzahlen 

55 der Brennkraftmaschine 18 (nmax, nmin) Uberwacht 
und gegebenenfalls hoch- bzw. zurUckgeschaltet, 
das Flag abgefragt und je nach Zustand des Flags 
eine manuelle oder automatische Ganganpassung 
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durchlaufen und wiederum gegebenenfalls hoch- 
bzw. zurOckgeschaltet wird. 

Durch das Unterbrechungssignal INT1 kann 
hierbei die automatische Ganganpassung jederzeit 
verlassen und der Programmdurchlauf erneut ge- 
startet warden; auf diese Weise wird ein aktuell 
eingelegter Getriebegang beibehalten. Ebenso wird 
durch das Unterbrechungssignal INT2 die manuelle 
Ganganpassung verlassen und der Programm- 
durchlauf erneut gestartet. 

Die Unterbrechungssignale INT3 und INT4 ver- 
ringern bzw. erhohen jeweils einen Gangstufenvor- 
wahlzahler; in der manuellen Ganganpassung wird 
dann die Gangstufe dem Stand des Gangstufenvor- 
wahlzShlers angepaBt. 

Patentanspruche 

1. Schaltvorrichtung ftir ein durch ein elektroni- 
sches Steuergerat gesteuertes automatisches 
Getriebe eines Kraftfahrzeugs, mit einem 
wahlhebel. durch dassen Verschwenken in ei- 
ner ersten Schaltgasse die verschiedenen au- 
tomatisch zu schaltenden Getriebegange vor- 
wahibar sind, wobei der Wahlhebel (1) uber 
eine Quergasse (12) in eine zur ersten Schalt- 
gasse (2) parallels zweite Schaltgasse (13) urn- 
schaltbar ist, und wobei mit dem wahlhebel (1) 
durch Verschwenken in der zweiten Schaltgas- 
se (13) die Vorwartsgange (1, 2, 3, 4) des 
Getriebes manueli schaltbar sind, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Steuergerat (11) 
eine von einem das Umschaiten von der ersten 
Schaltgasse (2) zur zweiten Schaltgasse (13) 
erfassenden Sensor (14) beeinfluBte Umschalt- 
einheit (23, 24) aufweist, welche bei einem 
EinfUhren des Wahlhebels (1) aus der ersten 
Schaltgasse (2) heraus in die zweite Schaltgas- 
se (13) eine Beibehaltung des aktuell eingeleg- 
ten Getriebegangs (k) wenigstens solange be- 
wirkt, wie die Drehzahl (nmot) der das Getriebe 
antreibenden Brennkraftmaschine (18) eine 
obere Drehzahlgrenze (nmax) noch nicht Ciber- 
schritten Oder eine untere Drehzahlgrenze 
(nmin) noch nicht unterschritten hat, oder der 
WSihlhebel (1) in der zweiten Schaltgasse (13) 
noch nicht verschwenkt worden ist. 

2. Schaltvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, dafi in der zweiten Schaltgas- 
se durch einmaliges Verschwenken des Wahl- 
hebels (1) aus einer neutralen Mittellage her- 
aus und durch Kontaktgabe an einem Plus- 
Sensor (17) in der einen Richtung eine Hoch- 
schaltung urn einen Gang, durch einmaliges 
Verschwenken des Wahlhebels (1) in der ent- 
gegengesetzten Richtung und Kontaktgabe an 
einem Minus-Sensor (15) eine ROckschaltung 


urn einen Gang manueli schaltbar ist und dafi 
der Wahlhebel (1) anschliefiend jeweils selbst- 
tStig in die neutrale Mittellage zurUckgestellt 
wird. 

5 

3. Schaltvorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, dafi die Umschaltein- 
heit (23, 24) bei einem EinfUhren des wahlhe- 
bels (1) aus der zweiten Schaltgasse (13) her- 

10 aus in die erste Schaltgasse (2) eine Beibehal- 

tung des aktuell eingelegten Getriebegangs (k) 
wenigstens solange bewirkt, bis das Steuerge- 
rat (1 1 ) eine automatische Getriebeganganpas- 
sung neu vorgenommen hat oder wie die Dreh- 

75 zahl (nmot) der Antriebs- Brennkraftmaschine 

(18) die obere Drehzahlgrenze (nmax) noch 
nicht Uberschritten oder die zweite Drehzahl- 
grenze (nmin) noch nicht unterschritten hat. 

20 4. Schaltvorrichtung nach Anspruch 3, dadurch 
gekennzeichnet, dafi die Umschalteinheit (23, 
25) ein Starten der Brennkraftmaschine (18) 
bei einem in der zweiten Schaltgasse (13) be- 
findlichen Wahlhebel (1) verhindert. 

25 

5. Schalteinrichtung nach wenigstens einem der 
vorangehenden AnsprOche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Umschalteinheit (23, 25) ein 
Starten der Brennkraftmaschine (18) nur in ei- 
30 ner Parkstellung (P) und einer Neutralstellung 

(N) des Wahlhebels (1) in der ersten Schalt- 
gasse (2) zulafit. 

Claims 

35 

1. A gearshift device for a motor-vehicle auto- 
matic transmission controlled by an electronic 
control device, having a selector lever by 
means of which the different gears to be shift- 

40 ed automatically can be preselected by tilting 

the said selector lever in a first gearshift path, 
wherein the selector lever (1) is shiftable into a 
second gearshift path (13) parallel to the first 
gearshift path (2) via a cross-path (12), and 

45 wherein the forward gears (1, 2, 3. 4) of the 

transmission are manually shiftable by tilting 
the selector lever (1) in the second gearshift 
path (13), characterised in that the control de- 
vice (11) has a change-over unit (23, 24) which 

so is controlled by a sensor (14) detecting the 

change-over from the first gearshift path (2) to 
the second gearshift path (13) and which 
causes the gear (k) currently engaged to be 
retained when the selector lever (1) is moved 

55 out of the first gearshift path (2) into the sec- 

ond gearshift path (13) at least for as long as 
the rotational speed (nmot) of the internal com- 
bustion engine (18) driving the transmission 
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does not exceed an upper rotational speed 
limit (nmax) or fall below a lower rotational 
speed limit (nmin) or the selector lever (1) is 
not tilted in the second gearshift path (13). 

2. A gearshift device according to claim 1, 
characterised in that in the second gearshift 
path, by tilting the selector lever (1) once out 
of a neutral centre position and by making 
contact with a plus sensor (17) in one direc- 
tion, shifting up by one gear can be carried out 
manually, and by tilting the selector lever (1) 
once in the opposite direction and making con- 
tact with a minus sensor (15), shifting down by 
one gear can be carried out manually, and in 
that the selector lever (1) is then automatically 
returned to the neutral centre position each 
time. 

3. A gearshift device according to claim 1 or 2, 
characterised in that the change-over unit (23, 

24) causes the gear (k) currently engaged to 
be retained when the selector lever (1) is 
moved out of the second gearshift path (13) 
into the first gearshift path (2) at least until the 
control device (11) has carried out an auto- 
matic gear readjustment or for as long as the 
rotational speed (nmot) of the driving internal 
combustion engine (18) does not exceed the 
upper rotational speed limit (nmax) or fall be- 
low the second rotational speed limit (nmin). 

4. A gearshift device according to claim 3, 
characterised in that the change-over unit (23, 

25) prevents the internal combustion engine 
(18) from starting when the selector lever (1) is 
in the second gearshift path (13). 

5. A gearshift device according to at least one of 
the preceding claims, characterised in that the 
change-over unit (23, 25) only allows the inter- 
nal combustion engine (18) to start when the 
selector lever (1) is in a parking position (P) or 
a neutral position (N) in the first gearshift path 
(2). 

Revendlcations 

1. Dispositif de changement de vitesse pour une 
botte automatique a commande eiectronique 
d'un v£hicule automobile, comportant un levier 
de selection dont le pivotement dans une pre- 
miere voie de commutation permet de pree- 
lection ner les diffeVents rapports a commuter 
automatiquement, le levier de selection (1) 
pouvant commuter, par une voie transversale, 
dans une seconde voie de commutation (12), 
parallele a la premiere voie de commutation 


(2), et dans lequel le pivotement du levier de 
selection (1) dans la seconde voie de commu- 
tation (13) permet de commander manuelle- 
ment les marches avant (1 , 2, 3, 4) de la bolte 

5 de vitesses, caracterise en ce que I'appareil de 

commande (11) comporte une unite" de com- 
mutation (23, 24), influencee par un capteur 
(14), detectant le passage de la premiere voie 
(2) a la seconde voie (13), laquelle unite" de 

io commutation, lorsque le levier de selection (1 ), 

quittant la premiere voie de commutation (2) 
est introduit dans la seconde voie de commu- 
tation (13), provoque un maintien du rapport (k) 
actuellement engage, au moins jusqu'a ce que 

75 la vitesse de rotation (nmot) du moteur a com- 

bustion interne (18), entraTnant la boTte de vi- 
tesses, de" passe une vitesse limite supeVieure 
(nmax) ou devienne inferieure a une vitesse 
limite inferieure (nmin), ou jusqu'a ce que le 

20 levier de selection (1) soit pivote dans la se- 

conde voie de commutation (13). 

2. Dispositif de changement de vitesse selon la 
revendication 1, caracterise en ce que dans la 

25 seconde voie de commutation, par pivotement 

unique du levier de selection (1 ) dans un sens, 
a partir de la position centrale de point mort et 
par contact avec un capteur plus (17), il est 
possible de commander manuellement un pas- 

30 sage a la vitesse supeVieure, et par pivotement 

unique du levier de selection (1) dans le sens 
oppose et contact sur un capteur moins (15), 
un passage a une vitesse inferieure et en ce 
que le levier de selection (1) est ensuite auto- 

35 matiquement replace dans la position centrale 

de point mort. 

3. Dispositif de changement de vitesse selon les 
revendications 1 ou 2, caracterise en ce que 

40 I'unite de commutation (23, 24), lorsque le 

levier de selection (1) est introduit, a partir de 
la seconde voie de commutation (13) dans la 
premiere voie de commutation (2), provoque 
un maintien du rapport (k) actuellement enga- 

45 ge\ au moins jusqu'a ce que I'appareil de 

commande (11) procede a une nouvelle adap- 
tation automatique du rapport ou jusqu'a ce 
que la vitesse de rotation (nmot) du moteur a 
combustion interne (18) d'entratnement depas- 

50 se la vitesse limite supeVieure (nmax) ou de- 

vienne inferieure a la seconde vitesse limite 
(nmin). 

4. Dispositif de changement de vitesse selon la 
55 revendication 3, caracterise en ce que I'unite 

de commutation (23, 25) empeche un demarra- 
ge du moteur a combustion interne (18), lors- 
que le levier de selection (1 ) se trouve dans la 
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seconds voie de commutation (13). 

5. Dispositif de changement de vitesse selon 
Tune au moins des revendications pr£ce > den- 
tes. caracteVise en ce que I'unitS de commuta- 5 
tion (23, 25) autorise un d£marrage du moteur 
a combustion interne (8) uniquement en posi- 
tion de garage (P) et dans une position de 
point mort (N) du levier de selection (1) dans 
la premiere voie de conmutation (2). ro 
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